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AGENTE FLUVIAL: es la persona natural o jurídica que, respecto de las 
embarcaciones fluviales, tiene las atribuciones, funciones y responsabilidades 
establecidas en los artículos 1489 a 1494 del Código de Comercio. 
 
ARRIBADA: llegada de la embarcación a un puerto. 
 
ATRACADERO: paraje donde pueden arrimar las embarcaciones menores. 
 
CALADO: distancia entre la línea de flotación y la base de la quilla.  Barco de 
mucho calado.   Profundidad. 
 
CANAL NAVEGABLE: es la parte dentro de un cauce o cuerpo de agua natural o 
artificial por donde navegan las embarcaciones. Los canales navegables en 
función de su profundidad se clasifican en canales navegables para 
embarcaciones menores, mayores o ambas. 
 
CONTENEDOR: recipiente o caja cerrada con dimensiones que se adaptan al 
ferrocarril y al camión, característica que lo ha popularizado, posibilitando enviar 
carga cerrada e inspeccionada solo por las aduanas de origen y destino. 
 
CONVOY: conjunto de embarcaciones ligadas entre sí que navegan impulsadas 
por uno o varios remolcadores. 
 
DRAGADO: consiste en extraer del fondo del mar o de los ríos y canales 
navegables, material propio o de sedimentación con el fin de aumentar su 
profundidad. El material retirado es utilizable en muchos aspectos como relleno 
para instalaciones, preparación de morteros de cemento, (arena de río) etc. 
 
LOGÍSTICA: es una función operativa que comprende todas las actividades y 
procesos necesarios para la administración estratégica del flujo y almacenamiento 
de materias primas y componentes, existencias en proceso y productos 
terminados; de tal manera, que éstos estén en la cantidad adecuada, en el lugar 
correcto y en el momento apropiado. 
 
MUELLE: estructura ubicada a la orilla del mar o de los ríos cuya función es 
facilitar el enlace de los transportes (marítimos, fluviales, terrestres, férreos, 
aéreos,) Su diseño está condicionado por varios determinantes como la 
topografía, batimetría, usos, artefactos, etc. 
 
MUELLES MARGINALES: se construyen sobre la orilla de los ríos o sobre la 
línea litoral como estructuras de concreto, metálicas o de madera, apoyadas sobre 
 
 
pilotes de concreto, metálicos o de madera y algunos con escaleras laterales o 
frontales para las actividades de embarque y desembarque. En algunos proyectos 
las tipologías estructurales pueden ser tablestacados o muros de gravedad. 
 
MULTIMODAL: es la articulación entre diferentes modos de transporte, a fin de 
realizar más rápida y eficazmente las operaciones de trasbordo de materiales y 
mercancías. 
 
PROTECCIÓN DE ORILLAS: son las obras necesarias para proteger las orillas de 
fenómenos como la erosión, la degradación, la inundación, etc.  
 
PUERTO: frente marítimo, fluvial, o lacustre, y propiedad en tierra, utilizado con 
fines de transferencia, comercio, industria, asistencia marina o fluvial, y que 
depende exclusivamente del recurso acuático. 
 
TEU: medida correspondiente a la capacidad de un contenedor de 20 pies.1 
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1
 Glosario tomado de la Ley 1245 de 2008. 
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La conurbación de Puerto Salgar -Cundinamarca y  la Dorada -Caldas es un punto 
estratégico para el desarrollo económico debido a su ubicación estratégica en el 
corazón de Colombia, con el Rio Magdalena como articulador principal, que ha 
sido desde el año 1501, fecha de su descubrimiento, un eje principal en el impulso 
hacia el desarrollo, en el sector nombrado como el Medio Magdalena. 
 
Con el fin de aumentar la competitividad del país frente a los Tratados de Libre 
Comercio (TLC), el proyecto tiene como propósito impulsar y aprovechar la firma 
del acta de inicio de las obras de recuperación del Rio Magdalena, que se lleva a 
cabo por la entidad Cormagdalena, para impulsar este eje como principal medio 
de transporte de mercancía desde y hacia el interior del país. Se ha propuesto 
hacer una inversión significativa en infraestructura vial con  la finalización de la 
Ruta del Sol que conectará y descongestionará las vías nacionales, 
complementándose  con  la reactivación de la vía férrea existente para conectarla 
con el Mar Pacifico, con el fin de proporcionar más opciones en la salida de 
mercancía.  
 
Se busca  la integración de tres sistemas principales de transporte (terrestre, 
ferroviario, fluvial), evitando rupturas en el proceso de transporte de mercancía, 
disminuyendo costos y tiempos. Consolidando un nodo logístico multimodal en el 
centro del país, que tiene como objetivo solucionar problemas enfocados al 
comercio y transporte de la mercancía, aumentando la competitividad y 
rentabilidad de las importaciones y exportaciones a nivel nacional. 
 
El proyecto consta de una “Plataforma Logística”, integrada por una zona franca, 
un parque industrial y un puerto multimodal.  Se plantea una conurbación que 
abarque los dos municipios que limitan con el borde del Rio Magdalena, 
articulados por un eje trasversal propuesto, el cual conectará la Ruta del Sol, el 
Rio Magdalena, la vía férrea existente y la vía nacional propuesta, junto con la 


















Consolidar un nuevo nodo logístico multimodal en el centro del país, a través de la 
construcción de una infraestructura arquitectónica portuaria sobre el Río 
Magdalena, para solucionar problemas enfocados al comercio y transporte de 
mercancía del país, aumentando la competitividad y rentabilidad de las 




 Contribuir al mejoramiento de la economía nacional, a través de una 
infraestructura portuaria que supla la demanda de transporte de carga del 
país debido al aumento por el TLC. 
 
 Mitigar los impactos ambientales que actualmente afectan la condición 
ecológica de la cuenca del Rio –magdalena y del recurso hídrico. 
 
 Generar una articulación con diferentes medios de transporte, aumentando 
la competitividad económica del país.  
 
 Generar una conurbación entre la Dorada y Puerto Salgar implementando 






































1.1 RIO MAGDALENA  
 
El Río Magdalena tiene una extensión de 1570 km, y vincula a 20 de los 32 
departamentos de todo el país; su cuenca ocupa el 24% del territorio continental. 
Nace en el extremo sur- occidental del país, en la planicie del Páramo de las 
Papas, correspondiente al macizo colombiano en el departamento del Huila. 
 
Imagen 1: Localización Rio Magdalena 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
El Río se encuentra dividido en tres corrientes hídricas:  
 
Bajo Magdalena: comprende desde la zona de El Banco, hasta su 
desembocadura en Bocas de Ceniza. En Calamar, comienza el Canal del Dique, 
que llega hasta la bahía de Cartagena y está integrado por los departamentos del 
Magdalena y el Atlántico. 
Medio Magdalena: comprende desde la Dorada- Honda, hasta El Banco, en la 
desembocadura del Río Cesar. Su ubicación es estratégica para el desarrollo 
nacional y la comunicación con el norte, el centro y el sur de Colombia. Está 
integrado por los departamentos de Antioquia, Bolívar, Boyacá, Cesar, Santander, 
Caldas, Cundinamarca y Tolima. 
 
Alto Magdalena: comprende desde su nacimiento, en el Páramo de las Papas 
hasta la Dorada - Honda. Está integrado por los departamentos de Caldas, 
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Cundinamarca, Tolima y Huila donde es su nacimiento. 
 
Imagen 2: Cuencas del Rio Magdalena 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
El Río ha sido importante en el comercio e intercambio de bienes, transporte,  
trueque, importaciones, exportaciones, pesca y aprovechamiento de las tierras 
aledañas por su fertilidad, convirtiéndose en un patrón primordial en la economía 
nacional. Actualmente existen muchos embalses y represas sustentados por este 
Rio que produce y suministra energía eléctrica para el consumo doméstico e 
industrial y excedentes que se exportan de donde se obtienen importantes 
ingresos para la nación. 
En el componente ambiental el Río se encuentra ubicado entre la Cordillera 
Oriental y la Cordillera Central de los Andes colombianos, marcando el desarrollo 
territorial de Colombia; el desarrollo industrial lo está afectando con problemas de 
contaminación y deforestación. Las épocas de intensa lluvia generan como 
consecuencia su desbordamiento, el Río reclama su espacio perdido y hace pagar 
los precios de deforestaciones sin medida. La riqueza en fauna y flora a lo largo de 
un río que recorre regiones tan diversas y equidistantes, es amplia e interesante.  
 
Diagnóstico de puertos: Los puertos se analizan en relación con las tres cuencas 
que dividen el Río Magdalena, tomado desde su nacimiento en el Páramo de las 
Papas hasta su desembocadura en Bocas de Ceniza. 
 
Bajo Magdalena 
Comprende desde la zona del Banco hasta su desembocadura en Bocas de 
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Ceniza. Es navegable en toda época por embarcaciones de tipo c 2b-2b2-2b 2 . 
Comprende los puertos de Barranquilla, Cartagena, Magangué y El Banco. 
 
Medio Magdalena  
Comprende desde La Dorada, hasta El Banco en la desembocadura del Río 
Cesar. Es navegable por embarcaciones hasta de cinco pies de calado en época 
de aguas altas. Allí se ubican los puertos de Gamarra, La Gloria, Puerto Wilches, 
Puerto Berrio, Puerto Salgar y  La Dorada. 
 
Bajo Magdalena 
Comprende desde su nacimiento, en el Páramo de las Papas hasta Honda. Fue 
navegable por pequeños buques de vapor en el trayecto Neiva, Girardot, Beltrán y 
La Dorada y los puertos ubicados en esta zona son el de Honda, Girardot, Huila y 
el Páramo de las Papas, en la actualidad ha perdido navegabilidad por los altos 
niveles de sedimentación y contaminación. 





FUENTE: Elaboración propia, 2014 
1.1.2 Historia del Río Magdalena:  “El Río Magdalena es la principal arteria fluvial 
                                            
2
 Ancho de 60m y un largo de 210m, capacidad de carga 7.200 toneladas. 
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de Colombia, fue descubierto en 1501 por Rodrigo de Bastidas, que lo llamo Río 
grande del Magdalena en honor a María Magdalena. Tiene una longitud de 
1540 km, nace en la planicie del Páramo de las Papas en el departamento del 
Huila y vierte sus aguas en el Mar Caribe en Bocas de Ceniza. Tiene un área de 
influencia que abarca 18 departamentos y 726 municipios donde habita el 60% de 
la población y se genera el 85% del PIB del país. Su cuenca ocupa el 24% del 
territorio continental del país, 886 kilómetros de la cuenca son navegables, desde 
Barrancabermeja hasta Barranquilla y Cartagena por el Canal del Dique. Su 
principal afluente es el Cauca, pero en su transcurso recibe más de 500 ríos y 
numerosas quebradas.  
Gracias a su posición geográfica que corta las poderosas ramas andinas del norte 
de Sudamérica, fue desde tiempos precolombino ruta de incursión hacia el interior 
de Colombia y hacia el sur conectando con  Ecuador. En tiempo de la Colonia 
española el Río no fue menos importante. Este fue la única vía por la que la capital 
colonial, Santa Fe de Bogotá, se comunicaba con el importante puerto 
de Cartagena de Indias y por ende con Europa. 
 
Durante siglos fue el eje fundamental del progreso y la principal ruta de 
navegación, a partir de 1970, es suplantado por el transporte vía férrea y vía 
terrestre, como medio de transporte de carga y pasajeros. El Río se sedimentó, 
sus aguas fueron contaminadas, la pesca disminuyó, se aumentaron los 
desbordamientos, perdiendo su identidad y dejó de ser un objetivo nacional. 
 
Con la reforma constitucional de 1991 toma impulso el plan para restablecer la 
navegación del Río, se crea  CORMAGDALENA, corporación que tiene como 
objetivo la recuperación de la navegación y la actividad portuaria de Río 
Magdalena. 
 
Actualmente el documento CONPES 3758, rige el plan para restablecer la 
navegabilidad del Río, con un programa de intervenciones estratégicas y 
prioritarias, para lograr el aprovechamiento de la hidrovía como corredor logístico 
intermodal. Este proyecto impulsara la reactivación del Río, una visión de 
transporte multimodal y desarrollo logístico, reactivando los municipios aledaños a 
la cuenca, mejorando la imagen y potencializando de la economía”. 3 
 
1.2  LA DORADA CALDAS 
 
1.2.1 Diagnóstico:  “La Dorada se fundó el 23 de abril de 1923, por la Asamblea  
de Caldas mediante la ordenanza N° 43, donde deja de ser un caserío y se eleva 
a la categoría de municipio. El 1 de junio de 1924 en la casa del colonizador se 
instala el primer Concejo Municipal, donde se inicia la vida constitucional y 
democrática de La Dorada como único puerto caldense sobre el Rio Magdalena. 
 
                                            




La fundación de La Dorada estuvo muy ligada a la construcción del ferrocarril 
entre Honda y Yeguas con la extensión de la línea férrea hasta El Conejo donde 
se inició el poblamiento.” 4 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
1.2.2 Estado actual del municipio: “Actualmente La Dorada es la segunda 
cabecera más importante del Departamento de Caldas, después de su capital 
Manizales, geoestratégicamente está ubicada en un punto muy importante ya que 
logra articular los desarrollos del oriente del Municipio de Caldas, del norte del 
Tolima, el suroccidente de Santander, el noroccidente de Cundinamarca, el 
suroriente de Antioquia y el occidente de Boyacá; contando también con una 
cercanía a Bogotá y Medellín. 
 
Debido a su clima, es un buen lugar para vacacionar, los principales atractivos 
turísticos que ofrece La Dorada son: Parque Santander,  el Parque Bolívar, el 
Parque Gaitán, el Río Magdalena, la Catedral Nuestra Señora del Carmen, la 
Locomotora, el Puerto de las Lanchas, el Balneario Bucamba y la Charca de 
Guarinocito, donde se realiza pesca artesanal. 
 
Cuenta con una amplia diversidad cultural y deportiva, principalmente se practica 
el microfútbol, motociclismo, ajedrez y baloncesto.”5 
                                            
4 ALCALDÍA DE LA DORADA–CALDAS, NUESTRO MUNICIPIO [ENLÍNEA]<HTTP://WWW.LADORADA-
CALDAS.GOV.CO/INFORMACION_GENERAL.SHTML#HISTORIA> [CITADO EL 25 DE FEBRERO DE 2015]. 
5 Alcaldía de La Dorada–Caldas, Nuestro Municipio [enlínea]<http://www.ladorada-
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1.2.3 Componente económico: “Su principal actividad económica es la 
ganadería, seguida de la agricultura, la minería de oro, el comercio, la pequeña 
industria y la pesca. La Dorada es uno de los municipios de mayor producción de 
carne vacuna de todo el país, con una fuerte inversión económica de orden 
nacional. 
 
Presenta una gran dinámica de actividad piscícola debido a la permanente oferta 
de pescado en las corrientes de agua de la región, donde el Río Magdalena es el 
principal proveedor. Las especies más comunes son el Bocachico, el Nicuro, el 
bagre y el capaz”.6 
 
1.2.4 Componente ambiental: “La Dorada se encuentra localizada en la 
Cordillera Central del país, en la zona oriental del departamento de Caldas. En 
general, presenta su mayor parte del territorio con topografía plana, con lo cual se 
ve favorecida altamente para el desarrollo de actividades agropecuarias. 
El municipio de La Dorada está ubicado en la zona de confluencia intertropical, 
dominando el clima cálido con altas temperaturas, precipitaciones moderadas y 
una alta humedad relativa. El régimen de lluvias es bimodal, caracterizado por 
dos épocas de alta precipitación y dos de baja precipitación.”7 
 




Su ubicación geográfica facilita el acceso a tres importantes ciudades del país: 
Bogotá D.C., Medellín y Bucaramanga, conformándose en un punto estratégico 
entre las vías de comunicación y transporte. Las vías que comunican a La Dorada 
con el país, presentan en general un buen estado de conservación y están 
pavimentadas en su totalidad. 
 
Las principales vías son la Carretera Transversal Central, que une a Turbo con 
Medellín. Continuando a La Dorada, Honda, Bogotá, Villavicencio, Puerto Carreño.  
La carretera Bogotá, Honda, La Dorada, Puerto Salgar, Puerto Boyacá, Puerto 
Berrio. La carretera Armenia, Pereira, Manizales, Honda, La Dorada, Puerto 
Boyacá y la Autopista Bogotá -Medellín. También está conectada con la Capital de 
la República y con la Costa Atlántica, a través de la vía Bogotá - Santa Marta.  
En la actualidad por los cascos urbanos de los municipios de Puerto Salgar y La 
Dorada cruza la Ruta Nacional 45, también conocida como Troncal del 
Magdalena. Este es un importante corredor de la Red Nacional Vial ya que permite 
la comunicación terrestre entre Bogotá y otras ciudades del interior del país y las 
ciudades portuarias de la Región Caribe como los son Cartagena, Barranquilla y 
                                                                                                                                     
Caldas.gov.co/informacion_general.shtml#historia> [citado el 25 de febrero de 2015]. 
6 Alcaldía de La Dorada–Caldas, Nuestro Municipio [enlínea]<http://www.ladorada-
caldas.gov.co/informacion_general.shtml#historia> [citado el 25 de febrero de 2015]. 
7 ALCALDÍA DE LA DORADA–CALDAS, NUESTRO MUNICIPIO [ENLÍNEA]<HTTP://WWW.LADORADA-
CALDAS.GOV.CO/INFORMACION_GENERAL.SHTML#HISTORIA> [CITADO EL 25 DE FEBRERO DE 2015]. 
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Santa Marta. Los pasos sobre el Río Magdalena de relevancia para el estudio son 
el puente de Honda y el puente entre La Dorada y Puerto Salgar.  
 
 





























Imagen 6: Puente Bogotá - Honda 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2014 










La Dorada debe parte de su desarrollo urbano al tren. Históricamente creció como 
punto de abastecimiento y de atención al modo férreo así como al fluvial cuando la 
navegación era más importante. Como resultado de ese desarrollo pasado, en el 
sector de estudio queda uno de los nodos de la red férrea inactiva.  
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El municipio cuenta con dos estaciones de pasajeros; la estación México, situada 
a dos kilómetros del centro municipal, y otra ubicada en el Parque Gaitán, 
correspondiente al Ferrocarril del Tolima y que se encuentra localizada sobre la 
línea que comunica con Ibagué. 
 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2014 
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Imagen 10: Mapa vías férreas.  
 




Transporte Aéreo  
 
El aeropuerto militar Base Aérea Germán Olan (construido en 1993 por el 
presidente Olaya Herrera), permite el entrenamiento de personal y equipos de 
combate. Esta base es conocida en el país como la Base de Palanquero, y está 
adscrita a la Fuerza Aérea Colombiana – FAC, como la primera base aérea del 
país. 
Imagen 11: Base de Palanquero 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2014 
Transporte Fluvial  
 
El Río Magdalena toma el papel de arteria fluvial principal del país, la cual 
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comunica a La Dorada con el litoral Atlántico. Tiene importancia, como medio de 
transporte de mercancías, el Oleoducto, que transporta petróleo y sus derivados 
entre La Dorada, Manizales, Cali y Buenaventura. 
Imagen 12: Rio Magdalena 
 
 




En el área urbana del municipio de La Dorada prevalece el uso de vivienda. El 
comercio abastece a la población del sector y tiene mayor demanda el comercio 
agropecuario. El uso dotacional se encuentra concentrado hacia la zona del centro 
del municipio. En el territorio rural se establecen las siguientes zonas para la 






Tabla 1: Usos del suelo. 
 




Zona de Protección Ambiental: la conservación y protección ambiental de áreas 
forestales, corrientes hídricas, zonas de amenaza y riesgo es el objetivo principal 
de esta zona de asignación de usos, de igual forma puede contener usos 
compatibles, siempre y cuando se cumplan con las restricciones y determinantes 
de la autoridad ambiental. 
 
Zona de Comercio y Servicios del Corredor Suburbano: se caracteriza por la 
presencia de usos comerciales y de servicios, acompañado de usos compatibles 
como la vivienda, entre otros. 
 
Zona Industrial: son zonas especializadas en la presencia intensiva del uso 
industrial de baja, mediana y gran escala y de los usos compatibles 
 
Zona Agropecuaria: son zonas que tienen una vocación agrícola, pecuaria, 
forestal y de explotación de los recursos naturales, según lo definido por las clases 




Imagen 13: Plano de usos del suelo 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
 
Los tratamientos asignados al municipio de la Dorada tienen por objeto orientar la 
intervención urbanística de modo que propenda por una consolidación del territorio 
de manera ordenada y equilibrada. 
 
 
                                            
8
 ALCALDÍA DE LA DORADA–CALDAS, NUESTRO MUNICIPIO [ENLÍNEA]<HTTP://WWW.LADORADA-
CALDAS.GOV.CO/INFORMACION_GENERAL.SHTML#HISTORIA> [CITADO EL 25 DE FEBRERO DE 2015]. 
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FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
 
1.3. PUERTO SALGAR – CUNDINAMARCA  
 
1.3.1 Diagnóstico: “A comienzos del siglo XX se formó un caserío llamado 
Palanquero a raíz de la construcción del ferrocarril de Cundinamarca, luego se 
llamó Puerto Liévano y finalmente Puerto Salgar cuando fue trasladado al sitio que 
hoy ocupa desde el año 1935. El caserío fue fundado y poblado por los obreros 
del ferrocarril y los braceros de los buques que allí llegaban con mercancía y 
materiales para la obra.  
 
En 1935, el Río Magdalena comenzó a destruir los cimientos del poblado y a 
llevarse sus casas, en consecuencia se traslada la estación ferroviaria un poco 
arriba del llamado Guayaquil. El 12 de octubre de 1935, se inicia el loteo de los 
predios adyacentes para el establecimiento del nuevo poblado y con el tiempo se 










                                            





Imagen15: Puerto Salgar – Cundinamarca  
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
1.3.2 Estado actual del municipio 
 
Puerto Salgar es un municipio de Cundinamarca, ubicado en la región del 
Magdalena Medio, se encuentra a 195km de Bogotá y a 235km de Medellín. En 
este municipio se encuentra ubicado el Comando Aéreo de Combate N° 1 (Base 
Aérea German Olano) por lo cual es reconocido el municipio. El territorio de Puerto 
Salgar hace parte de la cuenca hidrográfica del Río Magdalena, presenta una 
climatología de bosque seco tropical, con un promedio anual de precipitación de 
2152.1mm.  
 
Tiene bastante relación con el municipio de La Dorada – Caldas por la cercanía y 
compartes bastantes cosas como la economía el transporte y aspectos culturales.  
 
1.3.3 Componente económico: “La principal actividad económica es la ganadería 
con la producción de ganado doble propósito y ganadería comercial. La 
producción de leche y los derivados lácteos, representan otros productos 
generadores de ingresos. 
 
La pesca  presenta su mayor actividad en los primeros meses del año. Esta se 
dedica dedicad la mayor parte de las familias de escasos recursos, se realiza de 
forma artesanal y ha venido presentando una baja en la cantidad y calidad del 
producto por la contaminación del río.”10 
                                            




1.3.4 Componente ambiental: “El municipio cuenta con políticas ambientales 
para minimizar el deterioro ambiental que se presenta principalmente en la cuenca 
del río. Debido a que la vocación del municipio es fluvial y férrea. Las cuencas 
presentes en la zona son la del río Magdalena y el río Negro destacándose como 
zonas ambientales valiosas. El agua del municipio es captada de un pozo y es 
potabilizada en una planta de tratamiento para consumo diario.” 11 
 




Su ubicación geográfica facilita el acceso con la troncal del Magdalena Medio 
hacia la Costa Atlántica. Actualmente la construcción de la Ruta del Sol, trajo 
muchos beneficios para la comunidad salgareña y vecinos, mitigando el impacto 
negativo en las vías que se producen por el gran flujo de camiones de transporte 
de carga y la mala infraestructura actual. 
 
Imagen 16: Puente Puerto Salgar – La Dorada  
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
Transporte Aéreo  
 
Disponible únicamente para el personal de la Fuerza Aérea Colombiana, ya que 








                                            




 Imagen 17: Base de Palanquero 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2014 
 
 
Transporte Fluvial  
 
En su totalidad, el municipio pertenece a las cuencas del Rio Negro y del Río 
Magdalena que bañan el Municipio. Estos son navegables para el transporte de 
personas.  
 
Imagen 18: Rio Magdalena 
 




2. ANÁLISIS DEL LUGAR. 
 
2.1 RÍO MAGDALENA  
 
Actualmente el Río Grande del Magdalena no es navegable en su totalidad debido 
a los problemas de contaminación y sedimentación, disminución de la 
biodiversidad, recursos forestales y el dragado que permite la navegabilidad. Más 
de 128 municipios ribereños desechan sus basuras y aguas residuales sin ningún 
tipo de tratamiento a la cuenca. El Magdalena se ha convertido en un basurero lo 
que está generando riesgo a los habitantes de municipios aledaños que están 
afectando sus vidas y su salud. El Río además de recibir estos desechos, recibe 
derrames de petróleo, hidrocarburos y desechos de los mataderos locales. 
 
La navegabilidad en el tramo de La Dorada – Puerto Salgar hasta 
Barrancabermeja  no se lleva a cabo por sus descensos en los niveles. No se 
encuentra en condiciones óptimas de navegabilidad por la cantidad de 
sedimentación que se tiene, por lo cual las barcazas no pueden hacer su recorrido 
adecuadamente alargando el ciclo en tiempos.  
 
Componente Social. Los municipios aledaños al Río Magdalena son altamente 
poblados, siendo un factor importante ya que la población que sobrevive de esta y 
su relación directa. En cuanto a la educación, las tasas de analfabetismo son altas 
debido a la deserción escolar causada por grupos ilegales que generan 
inseguridad en el traslado de los estudiantes a sus centros educativos. En materia 
de salud, los habitantes de los municipios aledaños están sufriendo de 
enfermedades graves y mortandad por la existencia de un alto número de plantas 
de sacrificio animal (mataderos) que generan desechos y sus condiciones de 
salubridad no son adecuadas.  
 
Componente Económico. La cuenca del Río Magdalena, además de representar 
una extensa área del país es una riqueza natural, y una zona altamente 
productiva. En lo concerniente con las actividades económicas la explotación 
minera es muy grande, los productos que más se explotan son arenas, gravas o 
gravillas, hidrocarburos y oro de aluvión todos generados por la cuenca. Además 
la cuenca es una hidrovía que permite el transporte de mercancía en menor precio 

























Componente Ambiental. En relación con el acceso al agua potable, no se realiza 
ningún tipo de tratamiento al respecto. Los habitantes utilizan esta agua  a diario, 
la cual está generando enfermedades. En materia de contaminación, el suelo está 
afectado por el inadecuado manejo y disposición de residuos sólidos.  
 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2014 
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2.2 ANÁLISIS ÁREA DE INTERVENCIÓN  
 
 
2.2.1 Localización general 
 
En el Departamento de Caldas, en la región conocida como el Magdalena Medio, 
se encuentra ubicada la Conurbación establecida por La Dorada como municipio y 
Puerto Salgar. Es la segunda ciudad más importante del departamento después 
de Manizales que es la capital, autodenominada como “el corazón de Colombia” 
debido a su ubicación estratégica en el centro del país. 
 
Al sur limita con el municipio de Honda (Departamento del Tolima) están 
separados por el Río Guarinó. Al oriente con los municipios de Guaduas y Puerto 
Salgar (Departamento de Cundinamarca) y el Municipio de Puerto Boyacá 
(departamento de Boyacá) separados por el Río Magdalena. Al norte con los 
municipios de Sonsón y Puerto Triunfo (Departamento de Antioquia) separados 
por el Río La Miel, que a la vez sirve de límite y al occidente con el municipio de 
Norcasia, el caño La Arenosa sirve de límite con el municipio de Victoria.  
 















La Dorada  
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FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Imagen 23: Dorada Caldas. 
 
FUENTE: Elaboración propia con apoyo en: http://www.ladorada-caldas.gov.co/ 
 




La Dorada presenta restricciones importantes  en zonas de protección debido al 
riesgo  inundaciones. Aun no existen precauciones el aumento de su caudal. Se 
evidencia cuando se ha visto afectado por fenómenos naturales, junto con esto  se  
ha visto afectado por fenómenos sociales relacionados con la violencia, tráfico de 
drogas, el desplazamiento y su consecuente migración rural - urbana.  
 
Oportunidades 
Por su localización en el centro del país, posibilita la conformación de un 
importante nodo económico. Mediante estrategias de restauración de franjas 
forestales protectoras y conservación de humedales en el Rio Magdalena junto 
con la posibilidad de conectar el centro del país por medio de vías férreas, 
carreteras y fluviales. Se puede aprovechar su ubicación y su impulso como eje 
transportador. 
Fortalezas 
En  este punto  inicia la navegación del Río Magdalena. Su economía que se basa 
en la agricultura y conectividad con el eje cafetero y la baja intensidad en el uso de 
suelos con destinación y desarrollo urbanístico por la disponibilidad de recursos de 
costado de la Cordillera Oriental, genera un gran centro de desarrollo. 
 
Amenazas 
Las altas zonas inundables recurrentes del municipio de la Dorada que se deben 
principalmente a los cuarenta y ocho (48) descoles inundados por aguas negras 
impidiendo el desarrollo urbanístico en partes cercanas a la cuenca del Rio. 
  
 
Análisis componente social, la vulnerabilidad que presenta la sociedad hace 
referencia a las amenazas que afectan la salud de los habitantes debido a la 
contaminación del Rio y problemas de salubridad ya que las aguas negras que el 
municipio desecha son enviadas directos a la cuenca. La vivienda en la parte norte 
del municipio no tiene una adecuada conectividad y el perfil vial es muy pequeño 
impidiendo el paso de un carro. La educación tiene una cobertura  amplia 
garantizando una buena educación. No existe una red planificada de acueducto y 
alcantarillado, urbanizaciones que se están construyendo no cuentan aún con el 
servicio. 
   
Análisis componente económico, La Dorada es la segunda zona ganadera del 
pais, después de Montería, siendo esta su principal actividad; se caracteriza por 
tener exclusivos restaurantes especializados en consumo de búfalo. Su mayor 
producción es de carne vacuna, generando industria a nivel nacional e 
internacional. Se destaca también en el sector pecuario por la facilidad y recursos 
del Río, este trabajo lo realizan personas que habitan las riberas de la cuenca, 
siendo una de las actividades más comunes realizadas por los habitantes.    
Análisis componente ambiental, los suelos de protección son primordialmente 
humedales y se busca conservarlos, por esta razón se hacen restricciones 
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específicas de uso en zonas aledañas, que garanticen el uso sostenible y su 
mantenimiento. El municipio utiliza carteles donde indican multas de altos costos 
para favorecer la protección de zonas aledañas a la cuenca pero al mismo tiempo 
se contradicen enviando todas las aguas negras y desechos de sus viviendas 
directamente al Río. Otra medida que tomaron es la construcción de la franja de 
protección debido a las altas corrientes de agua que se generaron los últimos 
años. 




FUENTE: Componente urbano Alcaldía Mayor de La Dorada  
 
 
2.2.2 Análisis transporte 
 
Terrestre. La ubicación del municipio facilita el acceso a tres ciudades importantes 
(Bogotá, Medellín, y Cali). Sus vías se encuentran bastante congestionadas por 
todo el flujo de mercancías que transcurren por este sector, debido a que es la 
única vía que conecta el centro del país con la parte costera. Con la nueva 
construcción de la ruta del sol la idea es pasar todo es flujo de transporte y 
disminuir el tráfico. 
Ferroviario. El trazado de la línea férrea está muy marcado por todo el municipio. 
Debido al abandono de esta, muchas urbanizaciones fueron construidas encima 
de la línea y en bastantes sectores se ve cortada. El municipio cuenta con dos 
estaciones de tren que actualmente existen pero su uso ha cambiado a 




Fluvial. Las condiciones de navegabilidad del Rio se encuentran limitadas a 
lanchas y canoas de pescadores, de muy bajo calado, debido a la sedimentación 
que este tiene. No hay un canal navegable definido, y la profundidad es variada en 






























































3. JUSTIFICACIÓN DEL PROYECTO 
 
 
Con el fin de aumentar la competitividad del país frente a los Tratados de Libre 
Comercio, y aprovechando el proyecto de reactivación del Rio Magdalena, que 
está llevando a cabo la entidad encargada de la cuenca del Rio, Cormagdalena, 
se desarrollará una plataforma logística de transporte. Las oportunidades que se 
presentan  en La Dorada- Caldas, están relacionadas a su ubicación estratégica 
en el corazón de Colombia. Su conectividad con vías nacionales de gran 
importancia, convierten al municipio en  un nodo de desarrollo que genera 
oportunidades económicas al país. 
 
El eje fundamental del proyecto, es el Rio Magdalena, lugar por donde se plantea 
mover la mercancía, convirtiéndose en el gran articulador de la plataforma con 
diferentes puntos importantes en el País. 
 
Actualmente, surgen varias propuestas y proyectos que buscan mejorar las 
condiciones de transporte de carga en el país y que involucran aspectos 
económicos, sociales y políticos, todas enfocadas a mejorar las condiciones 
económicas y competitivas del país. 
 
 
3.1 REACTIVACIÓN DEL RÍO MAGDALENA 
 
La entidad encargada del Río Magdalena, Cormagdalena, busca la reactivación 
(Plan Nacional de Desarrollo-Visión 2019) de este gran eje a nivel nacional, para 
que vuelva a ser navegable en forma permanente. Se  van a  mejorar las 
condiciones de navegabilidad del Rio de Barrancabermeja hasta Barranquilla y a 
Cartagena por el Canal del Dique. Se realizarán obras de ingeniería que 
contemplan dragados, mantenimiento en un 30% y encauzamientos del Río en un 
70%, para hacer navegable el tramo de Barrancabermeja hasta la Dorada- Caldas, 
con un trayecto aproximado a los 700 kilómetros, que se verá beneficiado con la 
asignación de 2.5 billones del presupuesto nacional. 
 
“Después de una licitación para el proyecto del Rio, la empresa encargada de 
realizar las obras necesarias para volver de nuevo navegable el rio Magdalena es 
la Firma Navelena, con una participación del 83%, la empresa brasileña Odebrecht 
y la empresa colombiana Valorcon con el 17% restante. 
 
Se estima que las obras tendrán una duración de aproximadamente 13 años en 
total, con gran impacto en 57 municipios que se encuentran localizados aledaños 
a la cuenca, en donde los trabajos hidráulicos y de ingeniera, permitirán una 
profundidad aproximada de 4 a 5 pies con lo que se aspira movilizar como mínimo 




Este proyecto fue galardonado como el más estratégico del año 2014 en 
Latinoamérica por la firma internacional CG-LA infraestructura y recibió dos 
reconocimientos más: premio al proyecto más estratégico de Colombia 2014 y 
proyecto de ingeniería del año. 
 
Es un proyecto muy positivo para el país, donde se recuperara no solo la 
navegabilidad del Rio, sino también la identidad de este gran eje fluvial a nivel 
nacional, trayendo impactos muy positivos, disminuyendo los costos de transporte 
hasta en un 50%, recuperando la actividad pesquera. Los técnicos calculan que se 
reducirá en 20 millones de toneladas por año la emisión de gases de efecto 
invernadero al establecer el transporte de carga por las aguas de esta arteria 
fluvial, en lugar de hacerlo por la infraestructura terrestre, generando impactos 
positivos a nivel ambiental”.12 
 3.2 TRANSPORTE MULTIMODAL 
 
El transporte de carga en Colombia se ha convertido en un freno al crecimiento 
económico del país, debido al déficit de infraestructura.  Los indicadores de 
competitividad ubican a Colombia en uno de los últimos lugares en cuanto a 
calidad de la infraestructura vial, ferroviaria y fluvial, frente a otros países con el 
mismo nivel de desarrollo, como Ecuador, Perú, Brasil y Chile. 
 
Actualmente, y frente a los tratados de libre comercio (TLC) firmados por el país, 
se genera una gran demanda de vías terrestres, ferroviarias y fluviales, para 
transportar la carga, por lo cual se debe mejorar las infraestructuras de transporte, 
mejorando la competitividad en cuanto a movimiento de carga, fortaleciendo la 
economía nacional. 
 
Frente a esta situación, el país contempla la realización de varios proyectos a nivel 
de transporte para mejorar las condiciones de competitividad, dentro de los 
proyectos más importantes se encuentran la construcción de las dobles calzadas y 
las autopistas para la prosperidad en infraestructura vial, a cargo del ministerio de 
transporte y el instituto nacional de vías “INVIAS”, adicionalmente, el ministerio de 
transporte y la ANI, trabajan en la recuperación y adecuación de las líneas férreas 
ya existentes. 
 
Dentro de estos proyectos que impulsarían a la consolidación de un transporte 
multimodal para la conectividad nacional se encuentran: 
 
 Instituto Nacional de Vías – Invias: 
 Desarrollo Vial Transversal del Sur 
 Construcción segunda calzada Loboguerrero – Buenaventura. 
 Agencia Nacional de Infraestructura - ANI:  
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 Ruta del Sol sectores 1,2 y 3.  
 Concesión Férrea del Pacífico. 
 Concesión Férrea del Atlántico. 
 Concesión Aeropuerto Rafael Nuñez – Cartagena. 
 Concesión Aeropuertos de San Andrés y Providencia. 
 Aeropuerto Ernesto Cortissoz – Barranquilla. 
 Concesión Aeroportuaria Centro – Norte. 
 Concesión Aeropuerto El Dorado - Bogotá D.C. 
 Plan de Acción Fluvial para la Cuenca Geográfica del Amazonas  
 Corporación Autónoma Regional del Río Grande de la Magdalena: 
 Construcción rehabilitación adecuación y modernización de instalaciones para el 
transporte de pasajeros y muelles transporte de pasajeros. 
 Mantenimiento del Canal Navegable del Río Magdalena 
 Diseño y construcción de las obras del sistema de acondicionamiento ambiental y 
de navegación del Canal del Dique Fase 1. 
 
 
“Es necesario avanzar en la construcción, mejoramiento y reactivación de 
infraestructuras viales, ferroviarias y fluviales, principalmente en los corredores de 
comercio exterior y en nodos que conectan a los centros logísticos de producción 
y consumo interno. Actualmente el país no ha avanzado en la conexión y 
combinación de los distintos modos de transporte, para hacer menos costosa la 
movilización de carga. 
 
El transporte multimodal es el paso que se debe dar para ser realmente 
competitivos, son claves las obras para la recuperación de la navegabilidad del 
Río Magdalena y la rehabilitación de las redes férreas desde la Dorada (Caldas) a 
Chiriguana (Cesar) y de Bogotá a Belencito (Boyacá), que permitirían la reducción 
de costo del transporte de carga de exportación e importación.  
 
 La implementación del transporte multimodal en Colombia requiere grandes 
inversiones en infraestructura, que permitirán realizar rápida y eficazmente las 
operaciones logísticas y de trasbordo de mercancías, llevando al país por las vías 
del desarrollo para poder competir en igualdad de condiciones en el actual mundo 
globalizado.”  13 
3.3 DOCUMENTOS CONPES 3758 – CONPES 3547 
 
Según el Conpes 3758 – Plan para restablecer la navegabilidad del Rio 
Magdalena – 2013: 
 
“Plantea un Plan para restablecer la navegabilidad del río Magdalena, que se soporta 
principalmente en un programa de intervenciones estratégicas y prioritarias, así como un 
correcto mantenimiento del canal navegable, de forma tal que se mejoren las condiciones 
físicas necesarias a futuro para lograr el aprovechamiento de esta hidrovía como corredor 
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Dicho Plan se enmarca en las siguientes líneas de acción: i) adelantar los análisis 
necesarios para ejecutarlo bajo un esquema de Asociación Público Privada –APP- en los 
términos establecidos por la ley 1508 de 2012, ii) intervenciones en el río orientadas tanto a 
ampliar el número de kilómetros navegables, como a mejorar las condiciones de 
navegabilidad del río (obras de encauzamiento, dragado y mantenimiento), iii) acciones 
complementarias orientadas al desarrollo y fortalecimiento de servicios de transporte, 






El Conpes 3547 – Política nacional logística- 2008 dice que: 
 
“El transporte tiene un impacto significativo sobre la productividad y eficiencia del sector 
empresarial, la conectividad de la población a los servicios sociales, la conectividad de la 
población en áreas remotas, el desarrollo regional y local, y la integración nacional e 
internacional.  
 
Es así como en las últimas décadas, el concepto de transporte ha evolucionado a 
conceptos más amplios como el de la logística, que involucran a la infraestructura, integra 
los servicios que se prestan a través de ella y planifica los flujos de personas y bienes que 
la transitan.  
 
El documento se enfoca en la facilitación de la logística del transporte de mercancías y la 
distribución física del intercambio comercial de bienes. Como primera medida, se define la 
misión y visión de la logística como apoyo importante a la productividad y por ende a la 
competitividad del país. Así mismo, se definen las estrategias que buscan la optimización 
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     CONPES 3758 – PLAN PARA RESTABLECER LA NAVEGABILIDAD DEL RIO MAGDALENA - 2013. 
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El proyecto a realizar es una plataforma logística, que está compuesta por un 
Puerto Fluvial, una Zona Franca y un Parque Industrial. 
 
Imagen 25: Componentes de una plataforma logística 
 




El Proyecto está compuesto por 3 Fases: 
 
Primera fase: propuesta de proyecto bimodal que generara conectividad entre el 
sistema carretero y fluvial con el desarrollo arquitectónico de un puerto fluvial en el 
Municipio de la Dorada - Caldas. Periodo de 2 a 7 años. (80 hectáreas) 
 
Segunda fase: recuperación de la vía férrea para un desarrollo avanzado de la 
multimodalidad. Y la consolidación de las zonas francas en el sector. Periodo de 7 
a 12 años. (40 hectáreas.) 
 
Tercera fase: Unificación de modos de transporte (carretero, férreo, marítimo, 
aeroportuario, fluvial) para el movimiento de carga desde su origen a su destino. 
Con el desarrollo del parque industrial y completo proceso logístico. Se realizara 
en el Municipio de Puerto Salgar- Cundinamarca. Periodo de 12 a 17 años. (50 
hectáreas). 
 
Se plantea en las tres fases, un desarrollando a nivel urbano, la primera y segunda 
fase. Se dejara propuesta la implantación de infraestructura de la segunda fase, 
desarrollando al detalle la zona del muelle y dos tipologías de bodegas de la 
primera fase del proyecto – Puerto Fluvial – La Dorada. 
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4.2. ÁREA DE INTERVENCIÓN 
 
Para determinar la localización del proyecto, se establecieron unos criterios de 
evaluación de las posibles alternativas, definiendo la mejor localización del 
proyecto. 
 
Mapa 1: Mapa de criterios de selección  
 
 
FUENTE: Elaboración propia 
 
Alternativa 1 área de intervención 
Se propone implantar la plataforma al norte de la cabecera urbana de La Dorada, 
en la zona en donde el municipio proyecta el crecimiento del sector industrial. 
Presenta como ventaja estar en el área prevista por el municipio con suelos 
disponibles para el crecimiento de las actividades industriales y las 
complementarias a los servicios ofrecidos por el proyecto. 
 
Imagen 26: Alternativa 1 área de intervención  
  
 





La Dorada Caldas 
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Alternativa 2 área de intervención. 
Se localiza aproximadamente nueve (9) kilómetros al norte de la cabecera urbana 
de La Dorada y Puerto Salgar. Su mayor ventaja en comparación a los otros 
escenarios, es que esta implantación podría jalonar el desarrollo económico de las 
dos regiones hacia el norte. Teniendo en cuenta los antecedentes históricos de 
estos dos municipios, en los que es claro que las dos cabeceras municipales se 
complementan.  
 
Imagen 27: Alternativa 2 área de intervención 
 
 
FUENTE: Tomado del “Estudio de localización, diseño y factibilidad de una plataforma logística en puerto salgar – La 
dorada. 
Después de analizar cada alternativa, se opta por tomar la alternativa 2, su 
ubicación fuera del casco urbano, jalonando la actividad de movimiento de 
mercancía y paso de camiones del sector a un área adecuada y planificada para 
esta actividad la hace más efectiva. También se aprovecha el sector de la 
alternativa 1 por su fácil conectividad hacia las vías nacionales (ruta del sol, vía 




El área de intervención se encuentra aguas abajo del casco urbano de La Dorada, 
en suelo rural. Después de los análisis realizados a nivel municipal, se determinó, 
que la localización más adecuada, es un lugar con un área de expansión 
importante. 
 
El área de intervención conecta el sistema férreo en el sector de La Dorada y 
conexión con la Troncal del Magdalena en el municipio de Puerto Salgar, sin 
embargo no hay conectividad entre las dos márgenes del río, se propone construir 
un puente en el punto de la ubicación de la plataforma para conectarse con la 
Troncal del Magdalena o decidir que la operación en la margen occidental solo es 




La Dorada Caldas 
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En el área destinada para desarrollar del proyecto, existe amenaza por 
torrencialidad e inundación, por estar localizada sobre la cuenca del río, en 
margen del Municipio de Puerto Salgar, existen varias acequias de desagües. En 
margen al municipio de La Dorada, atraviesa cerca la quebrada Bran y el antiguo 
lecho del Río Pontona. Es una localización estratégica, ya que este escenario 
incide sobre las dos márgenes del Rio Magdalena, haciendo posible la integración 
de los dos municipios para conformar la conurbación multimodal propuesta.  
 
Esta área solo cuenta con electricidad, no cuenta con acueducto, alcantarillado, 
gas ni teléfono, sin embargo dada su cercanía a la cabecera urbana la 
accesibilidad de los mismos no sería compleja. 
 
Imagen 28: Localización proyecto 
 
FUENTE: Elaboración propia,2014 
 
4.4 CARACTERIZACIÓN DEL LUGAR 
 
Usos del suelo 
El área de intervención se encuentra ubicada en suelo rural. Los municipios de La 
Dorada y Puerto Salgar tienen un plan de desarrollo para uso netamente industrial 








Imagen 29: Área de intervención  
 
 





Su ubicación es estratégica ya que tiene conexión directa con dos (2) vías 
nacionales, con el sistema férreo que comunica con el norte del país, y el Rio 

























Imagen 30: Movilidad del sector 
 
               
 







Las condiciones del terreno en el área de intervención presentan una leve 
inclinación, donde atraviesa una curva de nivel que sube aproximadamente 5 

























El eje principal del área de intervención es el Río Magdalena, teniendo una gran 
importancia a nivel ambiental como el rio más importante de Colombia. Se 
encuentran en cercanías otra serie de ríos y quebradas que conforman la 
estructura ambiental del lugar. Existe una zona de bosque que está presente 
debido a la no urbanización de las cercanías del área de intervención. Es 
importante el manejo de la zona de protección de la cuenca del rio como ronda de 
protección. 
Zonas de Riesgo 
 
Presenta un bajo índice de inundación con respecto a otros tramos del rio, lo cual 
es muy positivo para el proyecto, esto no quiere decir que no se tenga en cuenta 




Imagen 32: Estructura ambiental del sector  
 
 





Los vientos predominantes vienen de la zona nor-oriental del país, con una 
dirección sur- occidental, teniendo una ruta diagonal en el área de intervención, 

























FUENTE: Elaboración propia,2014 
 
 
Asoleación y sombras 
 
Las condiciones de asoleación y sombras del lugar son un factor muy importante 
para la consolidación de la propuesta, teniendo este factor como eje fundamental 
de la implantación de las volumetrías. 
 
El análisis de la carta solar, se realizó en las dos fechas en que el sol tiene mayor 
inclinación hacia el norte y hacia el sur, para poder determinar cuáles van a ser los 
recorridos estándar que tiene el sol, para contemplar estrategias de bioclimática y 

















FUENTE: Elaboración propia,2014, referenciado del “sun and tolos” 
 
4.5 ESTRATEGIAS Y OPERACIONES DE DISEÑO 
 
Escala 
Se determina la escala del proyecto analizando cual va a ser la magnitud del 
impacto y la importancia que tendrá. La Plataforma Logística es de escala 
nacional, ya que contribuirá al desarrollo de la economía nacional, potencializando 
las condiciones de competitividad del país. Tendrá un impacto directo en los 
municipios de la Dorada- Caldas y Puerto Salgar- Cundinamarca, debido a las 
nuevas oportunidades económicas que ofrecerá la plataforma al estar localizada 
en esta conurbación, generando oferta de empleos y potencializando la economía 
de estos municipios directamente.  
A escala nacional, tendrá una gran importancia ya que se convertirá en el Nodo 
logístico multimodal del Magdalena Medio, aportando a la economía nacional y 
mejorando las condiciones de competitividad. Este nodo brindará espacios para 
diferentes actividades industriales, transportando y almacenando mercancía que 



















FUENTE: Elaboración propia,2014 
 
El proyecto tiene una escala de construcción e implantación departamental con 
una incidencia nacional, lo cual impulsa sus actividades desde el interior del país 




Las dinámicas sociales y económicas se encuentran condensadas en los cascos 
urbanos, lo que se busca es jalonar el desarrollo económico hacia el norte de las 
cabeceras, desplazando las dinámicas y generando una relación de los 
municipios, funcionando como una conurbación. 
 





FUENTE: Elaboración propia,2014 
Lugar y relación 
 
El proyecto está ubicado en una zona estratégica, en medio de dos vías 
nacionales. Se busca la conectividad horizontal con el municipio de Puerto Salgar, 
y directamente con la Ruta del Sol, integrando el Rio como articulador de los dos 
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municipios y generando dinámicas transversales y un funcionamiento como una 
conurbación del Magdalena Medio. 
 




FUENTE: Elaboración propia,2014 
 
 
4.6. CONCEPTO DE DISEÑO 
 
El concepto de diseño, se obtuvo a través del análisis de la analogía de una red, la 
cual está compuesta por varios conceptos importantes, (grafica, cadena, ruta, 
ciclo, ramal orientado, nodo destino) que a nivel general y arquitectónico del 
proyecto van a ser aplicados, como consolidante de la propuesta urbana y de los 




Conceptualización y funcionamiento 
 
 
Red: Una red es una gráfica que presenta algún tipo de flujo en sus ramales. 
El proyecto funciona como una red, donde el nodo de inicio de distribución de la 

















Imagen 38: Gráfica del concepto 
 
                 
 




Cadena: Una cadena corresponde a una serie de elementos ramales que van de 
un nodo a otro. Para distribuir la mercancía es necesario definir unos modos y 
medios de trasporte específicos generando una cadena logística de 
abastecimiento.  
 





FUENTE: Elaboración propia,2014 
 
Ruta: Una ruta corresponde a los nodos que constituyen una cadena. Según los 
destinos, se planean las rutas y distribución física de las mercancías, siguiendo 











Imagen 40: Gráfica del concepto 
 
 




Ciclo: Un ciclo corresponde a la cadena que une a un nodo con sigo mismo. 
La distribución física y procesos a los que tiene que ser sometida la mercancía 
está definida por ciclos referenciando al puerto, zona franca, parque industrial y 
destino. 
 








Ramal orientado: Es aquel que tiene un sentido determinado, es decir que posee 
un nodo fuente y un nodo destino. Todos los productos tienen un destino 
específico, por lo cual a partir de una ruta, se transporta la mercancía a 











Imagen 42: Gráfica del concepto 
 
         
 





Nodo destino: Es aquel nodo en el cual todos sus ramales se encuentran 
orientados hacia el lugar de origen de la mercancía, y nodo de destino planeado. 
 




FUENTE: Elaboración propia,2014 
 




La determinante más importante para el diseño de la plataforma logística, 
específicamente la zona del puerto fluvial, es la mercancía que tendrá destino a La 
Dorada, proveniente de cualquier lugar del país con fin de trasladarse a otro. Por 
medio del Rio Magdalena, vía férrea o terrestre, por lo cual se realizó un análisis 
de tonelajes de mercancía, para calcular el área del proyecto como primera 
























Esquema Funcional de un Puerto 
 
Un Puerto está compuesto por una zona fluvial, que es donde se localizan las 
grúas y todo lo que relacionado con el servicio a los barcos, barcazas y convoyes. 
Una zona terrestre, que es donde se localizan los patios para conteiner, los silos 
para gráneles sólidos y líquidos, unas bodegas de consolidación y des 
consolidación de la mercancía, y otras bodegas destinadas al almacenamiento. 
 
Luego de esa línea de funcionamiento del puerto en el manejo de la mercancía, 
hay una zona de expedición o una zona industrial, depende de las condiciones y 
requerimientos de la zona. Donde la mercancía se va en los embalajes que llego, 
o puede ir a una zona industrial, donde se procesa y se desconsolida y se envía a 




Imagen 46: Esquema Funcional  
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
Flujos de mercancía 
 
Para el diseño de la propuesta urbana, se realizó un estudio de los flujos de la 
mercancía según la ingeniería industrial y logística, para determinar cuál 
geometría es la más adecuada para hacer la implantación que cumpla con unas 




















Imagen 47: Esquema flujos de mercancía 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
De acuerdo a este análisis, se determinó que el flujo a nivel general de la 
propuesta urbana será lineal, porque la mercancía llega al puerto, luego pasa a 
una zona de patios o de silos dependiendo del tipo, después se almacena en unas 
bodegas y por ultimo llega a su lugar de expedición donde se envía a diferentes 
puntos del país, según la cadena logística de distribución. A nivel interior de las 
bodegas se optó por la utilización de flujo lineal y flujos en U. 
 
Maniobra de camiones 
 
Es importante hacer un análisis riguroso de las condiciones aptas para que los 
vehículos que se van a movilizar en el puerto, cuenten con condiciones óptimas de 
movilización cumpliendo con el correcto funcionamiento de la cadena logística en 
términos de funcionalidad. 
 
Imagen 48: Detalles maniobra de camiones 
 
















Imagen 49: Detalle estacionamientos  
 




Imagen 50: Detalles maniobra de camiones para carga y descarga de mercancía  
 
 
 FUENTE: Elaboración propia, con base al Neufer 
 




FUENTE: Elaboración propia con referencia de  
 
 
La aproximación debe realizarse con un ángulo de 30°, avanzando con poca 
arrancada y el timón a la vía. Una vez cerca del muelle dejar un punto muerto y 
darle el largo de proa a tierra, dar un poco atrás con timón a babor para que la 











FUENTE: Elaboración propia con referencia de  
 
 
Esta es la maniobra que entraña mayor riesgo. La aproximación debe realizarse 
con poco ángulo (30°), avanzando con poco arranca y el timón a la vía. Una vez 
cerca del muelle, dar atrás con el timón a babor para hacer caer la popa a babor y 
rápidamente dar el esprín de proa a tierra para detener la embarcación. Después 
dar un poco atrás con el timón a la vía y dar el largo de popa y a continuación el 
de proa. Finalmente se dan los esprines y los travesees si son necesarios.  
 
Imagen 53: Viento de popa paralelo al Muelle. 
  
 
FUENTE: Elaboración propia con referencia de 
 
 
Esta es la maniobra más segura. En este caso la aproximación debe hacer con un 
ángulo más abierto, poca arrancada y timón a la vía. Una vez cerca del muelle, dar 
el largo proa y de popa muy rápidamente con el timón a estribor. Se da un poco de 
avante para meter la popa al muelle y luego un poco hacia atrás con el timón a 
estribor. Se da un poco de avante para meter la popa al muelle y luego un poco 
hacia atrás con el timón a babor. Una vez este la embarcación paralela al muelle 








Imagen 54: Viento de fuera perpendicular al Muelle. 
 
  
FUENTE: Elaboración propia con referencia de 
 
 
La aproximación debe ser con un ángulo abierto, poquísima arrancada y timón a la 
vía. Una vez cerca del muelle, dar el largo de proa y timón a estribor para que el 
barco que acomode al muelle por el empuje del viento. Después timón a la vía, la 
popa caerá al muelle y a continuación se da el largo de popa. Una vez acoplada la 
embarcación se da los travesees y los esprines.  
 
Manejo de mercancías. 
 
Aceites 
Existen varios factores que afectan la estabilidad de grasas y aceites, y cuando 
estos llegan a ciertos puntos críticos para cada tipo de aceite, se pueden presentar 
rápidamente detrimentos del mismo por reacciones químicas en las que el 
producto pierde calidad y propiedades nutritivas. Estos factores son:           
Altas temperaturas, humedad o presencia de agua, contacto con metales, 
exposición al oxigeno presente en el aire. 





Granos: trigo, maíz y cebada. 
Al momento del almacenamiento del grano -tanto en bolsa plástica como silos y 
celdas- existen tres preceptos que no deben descuidarse: baja humedad, baja 
temperatura, y limpieza. El principio del almacenamiento es guardar los granos 














El café seco en su punto, se conserva muy bien durante meses en ambientes 
frescos con temperaturas máximas de 20°C y humedades relativas alrededor del 
65%. La humedad del café almacenado en estas condiciones se mantiene entre el 
10% y el 12% durante mucho tiempo. 
 







El acero se conserva durante meses en ambientes frescos con temperaturas 
máximas de 20°C y humedades relativas alrededor del 65%. En la parte de 
cimentación se necesitan unos soportes individuales por el peso de algunos de 
ellos como los son los aceros en espiral ya que su peso es mayor y el apoyo es 
















Teniendo en cuenta todas estas características que proporciona el almacenaje de 
cada tipo de mercancía, se toma como referente para generar los cuidados 
necesarios en cada bodega, convirtiéndoos en tipologías únicas en su diseño, 
apropiadas para su función. 
 
 
4.8 PROGRAMA ARQUITECTÓNICO 
 
Para establecer el programa arquitectónico del puerto fluvial, se realizó un estudio 
para saber, aparte de las zonas funcionales, que otras zonas debe ofrecer. 
 




FUENTE: Elaboración propia 2014 
 
 
Al consolidar esta información con las determinantes para el diseño, surge el 
programa arquitectónico, dependiendo de las diferentes áreas que se 







Imagen 60: Programa arquitectónico 
  
FUENTE: Elaboración propia 2014 
 
4.9. ESQUEMAS DE IMPLANTACIÓN 
 
Tensión – conectividad 
Las vías nacionales son una determinante importante, ya que genera unas 
tensiones de conectividad como criterio de diseño para la implantación del 
proyecto. 
La Ruta del Sol, la línea Férrea y la Vía Nacional propuesta, se encuentran 
ubicadas paralelas al Rio Magdalena, generando unas dinámicas de movilización 
en sentido Norte- Sur, Sur- Norte. El esquema, como primera intención de diseño, 
busca generar una conexión directa entre estas vías principales, generando 
tensiones y dinámicas en sentido Oriente- Occidente, Occidente oriente. 
 
Imagen 61: Conectividad de la conurbación  
 
  






La dirección de los vientos y la asoleación, son factores  para determinar en  la 
implantación, los volúmenes de la propuesta para que respondan a las 
condiciones del entorno. Estos inciden directamente en la ubicación de los 
volúmenes dentro del puerto, teniendo una asolación oriente- occidente, y unos 















El área de intervención estará destinada para el funcionamiento de dos 
actividades logísticas, el Puerto y la Zona Franca, adicional un área de servicios 
para la plataforma. Se consolidan, a partir de las condiciones necesarias, ambos 
procesos con altas medidas de seguridad, ubicando estratégicamente la zona de 
servicios en medio para que se puedan integrar y tengan una relación entre sí. 
 
Imagen 63: Distribución de puerto  
  





Por logística, el funcionamiento de la plataforma, es más adecuado si se manejan 
circulaciones lineales, formando una retícula, por tiempo y eficiencia de flujos. 
Se plantea un punto central de distribución, y a partir de las tensiones de 
conectividad para que la movilización sea más eficiente y eficaz, circulaciones a 
90° que tengan una integración directa con el Rio. 
 
Imagen 64: Conectividad lineal de funcionalidad  
  




El diseño y funcionamiento de la plataforma está definido por una Red, donde se 






Imagen 65: Conectividad  
  




Como resultado de los esquemas básicos, se plantea una zonificación con un 
punto de control central que distribuya a todo el proyecto; la zona de servicios 
como un espacio de integración de las dos grandes plataformas logísticas; La 
zona administrativa que tiene una jerarquía en relación con los tres espacios, 
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localizada en el centro, por cuestiones de manejo y vigilancia de los espacios. 
 
El puerto fluvial, debe contar con una zona de muelle, patios, bodegas y despacho 
de la mercancía, adicional se propone una zona verde como aporte urbanístico y 
arquitectónico. 
 
4.10 PROPUESTA URBANA 
 
La propuesta urbana se consolidó bajo parámetros estrictamente funcionales, 
donde los análisis de las dinámicas que se generan en un proyecto industrial, 
manejo de cargas, transporte de mercancías y operaciones logísticas, fueron las 
principales determinantes para la consolidación de la propuesta. 
Imagen 66: Propuesta urbana 
  
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
El proyecto está conformado por tres partes: Puerto fluvial, Zona franca y Zona de 
servicios. Con el diseño, se busca hacer una integración de la zona franca y el 
puerto a través de un gran eje verde donde se consolida la zona de servicios, en la 
parte central se encuentra el punto de control que distribuye a las 3 zonas del 
proyecto. La propuesta presenta una forma ortogonal, debido a que el proyecto es 
netamente funcional y los desplazamientos más eficientes por distancias y eficacia 
son formando ángulos de 90°. Se busca generar una integración total del proyecto 
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mediante zonas verdes, fortaleciendo el proyecto paisajísticamente y mitigando 
impactos con estrategias ambientales, dejando sesiones tipo A y B 
relacionándolas con el rio, a diferencia de todos los puertos en el mundo, mejorar 
las condiciones laborales dentro de la plataforma, ofreciendo espacios de calidad. 
 




En la zona del puerto fluvial, la zonificación está compuesta por: zona fluvial: en la 
zona del muelle, en el borde del rio se encuentran localizadas las grúas pórtico 
para hacer el cargue y descargue de las barcazas, el equipo de bombas en la 
zona de gráneles sólidos y líquidos, están localizados en la ZMPA (zona de 
manejo de protección ambiental), donde también está planteada la línea férrea 
que pasa en medio de las grúas para mayor eficiencia en la movilización de carga. 
 
Zona terrestre: allí se encuentran localizados los patios y los silos, las bodegas 
consolidación y des consolidación, que es donde se realizan los procesos para 
sacar la mercancía en sus respectivos embalajes del conteiner, y en caso 
contrario, introducirlos en el mismo, las  de aceros, granos como la cebada, trigo, 
maíz y café, aceites y derivados de los hidrocarburos como detergentes, 
disolventes, poliuretano y venenos,  que partiendo de un análisis de manejo de 
mercancías, cada una tiene unas condiciones adecuadas dependiendo del tipo de 
producto a almacenar. 
 
La zona administrativa y las sesiones tipo A son las que integran el proyecto, 

































FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Zona de servicios 
 
La zona de servicios, es el gran eje verde articulador del proyecto donde se 
encuentra ubicado un hotel, un auditorio, un bulevar, un centro de negocios, un 




















Imagen 68: Zona de servicios 
 
 




La zona franca, tiene un planteamiento urbanístico para que funcione, se deja 
planteado un trazado de súper manzanas que funcionan adecuadamente para el 
uso destinado, donde se encuentran localizadas 2 tipologías de bodegas, con 
sesiones tipo B para los empleados en los centros de manzana, generando una 
complementariedad de usos, adicional la zona administrativa donde se encuentran 













Imagen 69: Zona franca 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
4.12  ACCESIBILIDAD Y CONEXIONES DEL PROYECTO 
 
Por su ubicación el proyecto propone resolver urbanamente la accesibilidad, 
contemplando con relevancia cuáles serán las vías que lo comuniquen y las 




















FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Bifurcación al mismo nivel con la conexión de vía Nacional y vía propuesta para 
llegar al proyecto. (La siguiente numeración corresponde a la imagen 70) 
 
1. Se propone una bifurcación al mismo nivel, para que no se generen conflictos 
para acceder al proyecto desde la vía nacional. 
 
2. Línea férrea secundaria con una bifurcación de la línea férrea, línea secundaria 














Imagen 71: Punto 1 bifurcación                                                                      Imagen 72: Punto 2 bifurcación   
 
                                                                            
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015                                                                     FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
3. Paso a nivel línea férrea: la línea férrea cruzara a nivel con la vía, se tendrán 2 
controles y no va a interferir con el flujo vial. 
 
4. Unión línea férrea secundaria, detalle de unión de línea férrea principal, con 
línea férrea secundaria para poder acceder al proyecto. 
 
5. Paso del tren debajo del puente donde el  tren pasara debajo del puente para 
no interrumpir el tráfico y poder entrar con más facilidad al proyecto.  
 
 
  Imagen 73: Punto 3 paso a nivel       Imagen 74: Punto 4 unión línea férrea        Imagen 75: Punto5 paso de tren                                                                                                                                                                                           
    
 
     FUENTE: Elaboración propia, 2015       FUENTE: Elaboración propia, 2015       FUENTE: Elaboración propia, 2015     
                                                                                                                                                                                                   
 
6. Intersección vía propuesta y ruta del sol, con la unión al mismo nivel de la vía 
propuesta con la ruta del sol, para poder acceder al proyecto desde Puerto 
Salgar. 
 
7. La intersección de la vía propuesta y vía nacional y la unión de la vía de 
evacuación del proyecto con la vía nacional. 
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  Imagen 76: Punto 6 vía propuesta          Imagen 77: Punto 7 vía propuesta          Imagen 78: Punto 8 retorno                
                                                                                                                                                                            
 
 
     FUENTE: Elaboración propia, 2015       FUENTE: Elaboración propia, 2015       FUENTE: Elaboración propia, 2015                                                                                                                                                                                                       
 
 
4.13 DIAGRAMAS FUNCIONALES 
 







FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Las imágenes corresponden a la numeración siguiente.  
 
Imagen 1: Estructura Ambiental 
 
La barrera natural del proyecto está consolidada por una arborización densa. 
Interiormente, existen unas zonas de sesión que contribuyen paisajísticamente y 
funcionalmente como estrategia ambiental, contribuyendo a mejorar las 
condiciones del puerto, generando espacios agradables. 
 
La disposición de la estructura ambiental dentro de la propuesta responde a unos 
criterios y estrategias ambientales, donde la arborización juega un papel 
importante. Se tienen zonas que funcionan como barrera, como el perímetro del 
proyecto, zonas de filtro, ubicadas en las sesiones tipo B dentro de cada manzana, 
para contribuir al manejo y control de calidad de los productos, y zonas con alto 
valor paisajístico, como las sesiones Tipo A, donde se encuentran consolidadas la 
mayor parte de la arborización compensando los altos índices de concreto, junto 
con los separadores viales, buscando mitigar impactos generados por la 
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temperatura, generando sombras y generando microclimas. 
 
Imagen 2: Rutas de evacuación 
 
El proyecto cuenta con una salida de emergencia, que por seguridad industrial se 
encuentra localizada en una zona diferente a la entrada principal del proyecto, se 
localiza en  la zona norte, por donde se planea evacue todo el personal de 
gráneles para no generar conflictos.  
 
Imagen 3: Manejo de residuos. 
 
Se plantea un circuito de  recorridos para el manejo de los residuos que resulten 
de cada bodega. Este llegará hasta los accesos de todas las bodegas, para ser 
recolectados programadamente. 
 
Imagen 4: Abastecimiento. 
 
La zona de servicios para el camión se encuentra localizado en la parte sur del 
puerto, donde hay zonas de mantenimiento y abastecimiento de gasolina, para los 
vehículos particulares, el abastecimiento se encuentra fuera de la zona del puerto. 
 
Imagen 5: Flujos. 
 
Análisis de flujos y movilidad en el proyecto, todas las vías tienen sentido norte sur 
y oriente occidente, con mínimo 2 carriles hacia cada lado, generando circuitos, 
facilitando la movilización de la carga al interior del proyecto. 
 
Imagen 6: Jerarquía Vial. 
 
La malla vial del proyecto está compuesta por una red principal que es perimetral y 
distribuye horizontalmente el proyecto, una red secundaria que reparte 
transversalmente, y una red terciaria y complementaria que es de uso restringido. 
 
4.14 PERFILES FUNCIONALES DEL PROYECTO 
 
Anexo 2. Perfiles de puerto 
 
                                    
4.15 PROYECTO ARQUITECTÓNICO 
 
Los espacios fueron diseñados de tal manera que respondieran a condiciones 
específicas para la manipulación de las mercancías, motivo por el cual cada 
producto tiene su tipología de bodega. 
Debido a las altas temperaturas que presenta el municipio y a procesos de 




4.15.1 Bodega de aceros. 
 
Para el desarrollo arquitectonico de las bodegas, el espacio esta compuesto por:  
 
Areas basicas: donde encontramos despachos, recepcion y almacen ( area util y 
area de pasillos, donde esta el area de trabajo y circulaciones). 
 
Area complemetaria de servicios: donde se encuentra ubicada los baños y 
vestieres, administracion, area de equipos, manejo de basuras y areas de trabajo. 
 
Imagen 80: Bodega de aceros 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Anexo 3: planta 1 nivel bodega de aceros  
Anexo 4: planta 2 nivel bodega de aceros 
Anexo 5: corte a-a arquitectónico bodega de aceros  
Anexo 6: corte b-b arquitectónico bodega de aceros 
Anexo 7: fachadas bodega de aceros  
 
4.15.2 Bodega de granos. 
 
Para el desarrollo arquitectonico de las bodegas, encontramos que el espacio esta 
compuesto por:  
 
Areas basicas: se encuentran despachos, recepcion y almacen ( area util y area 
de pasillos, donde esta el area de trabajo y circulaciones). Con excepción que en 





Area complemetaria de servicios: donde se encuentra ubicada los baños y 
vestieres, administracion, area de equipos, manejo de basuras y areas de trabajo. 
 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Anexo 8: planta 1 nivel bodega de granos  
Anexo 9: planta 2 nivel bodega de granos 
Anexo 10: corte arquitectónico bodega granos  
Anexo 11: fachadas bodega de granos  
 
4.15.3 Bodega de Café 
 
Esta bodega queda propuesta, con aislamientos para mantener el olor del café. 
Con una zona de servicios complementarios y un almacenamiento de mercancía.  
 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2015 
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4.15.4 Bodega de des consolidación 
 
Esta bodega queda propuesta, para la función de ingresar el conteiner y 
desocuparlo para llevar la mercancía a bodegaje de almacenamiento.  
 
Imagen 83: Bodega de des consolidación 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
4.15.5 Bodega de Aceites 
 
Esta bodega queda propuesta, con aislamientos para conservar el aceite. Con una 
zona de servicios complementarios y un almacenamiento de mercancía. En esta 
bodega existen unos micros silos para la desconsolidación en galones pequeños 
el aceite.  








El sistema utilizado en las tipologías de bodegas, es estructura metálica, dada su 
gran capacidad de resistencia por el empleo del acero. Proporciona la posibilidad 
de lograr soluciones de gran envergadura, como cubrir grandes luces con cargas 
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importantes, lo cual se evidencia en el diseño de las bodegas con luces de 
aproximadamente 30 metros, que se requieren para el óptimo funcionamiento y 
procesamiento de los productos. 
 
Con fin de cumplir el objetivo esencial del proyecto, se asegura de brindar una 
flexibilidad en el momento de requerir el traslado o desarme del proyecto, la 
estructura metálica es adecuada por sus ventajas en plazos de obra, costo de 
mano de obra, materiales, financiación y facilidad para transportarse y 
ensamblarse. Da posibilidad de realizar completamente la ejecución del proyecto 
en tiempos reducidos, es óptima para construcciones con probabilidad de 
crecimiento y cambios y se adapta a cualquier terreno, ya que depende del tipo de 
cimentación para anclarse. 
 
Toda estructura metálica debe cumplir ciertas características: tiene que ser rígida, 
lo que quiere decir que la estructura no sufra ninguna deformación en el momento 
que se apliquen las fuerzas; debe ser estable, no tiene que volcarse; y tener la 
resistencia adecuada, en el momento de aplicar las fuerzas, todos los elementos 
que la conforman, deben ser capaces de soportar la fuerza a la que serán 
sometidos sin romperse ni deformarse. Dependiendo del tipo de fuerzas a la que 
será sometida, la estructura se divide en: 
 
Estructura Metálica Principal: Está compuesta por todos aquellos elementos que 
estabilizan y transfieren las cargas a la cimentación. Esta es la que asegura el 
adecuado funcionamiento y resistencia estructural, sin que haya ninguna 
deformación ni irregularidad con las cargas que se transmiten al terreno. Está 
formada por los siguientes elementos:  
 
VIGAS METÁLICAS: Las vigas metálicas son los elementos horizontales, son 
barras horizontales que trabajan a flexión. Dependiendo de las acciones a las que 
se les someta sus fibras inferiores están sometidas a tracción y las superiores a 
compresión. Existen varios tipos de vigas metálicas y cada una de ellas tiene un 
propósito ya que según su forma soportan mejor unos esfuerzos u otros como 
pueden ser: 
 
o Viguetas: Son las vigas que se colocan muy cerca unas de otras para soportar el 
techo o el piso de un edificio. o Dinteles: Los dinteles son las vigas que se pueden 





o Largueros: También conocidas como travesaños o carreras son las que soportan 
cargas concentradas en puntos aislados a lo largo de la longitud de un edificio.  
 
PILARES METÁLICOS: Los pilares metálicos son los elementos verticales, todos 
los pilares reciben esfuerzos de tipo axil, es decir, a compresión. 
 
Estructura Metálica Secundaria: Esta estructura corresponde fundamentalmente a 
la fachada y a la cubierta, llamada también subestructura y se coloca sobre la 
estructura metálica principal. 
 
Las fuerzas o cargas que soportan las estructuras se van repartiendo por los 
diferentes elementos de la estructura, pero las cargas siempre van a ir a parar al 
terreno, a través de la cimentación.  
 
Tipos de uniones 
 
Para que todos los elementos de la estructura metálica se comporten 
perfectamente según se ha diseñado es necesario que estén ensamblados o 
unidos de alguna manera. Existen conexiones rígidas, semirrígidas y flexibles. 
Algunas de esas conexiones a veces necesitan que sean desmontables, que 
giren, que se deslicen, etc. Dependiendo de ello hay dos tipos de uniones 
fundamentales:  
 
Por Soldadura: La soldadura es la más común en estructuras metálicas de acero y 
no es más que la unión de dos piezas metálicas mediante el calor. Aplicándoles 
calor se consigue que se fusionen las superficies de las dos piezas, a veces 
necesitando un material extra para soldar las dos piezas.  
 
Por Tornillo: Los tornillos son conexiones rápidas que normalmente se aplican a 





La cimentación propuesta debido al alto nivel freático que se presenta en el 
terreno por la cercanía y relación directa que tiene con el Rio Magdalena, que se 
verifica técnicamente con un estudio de suelos, consta de unos dados de concreto 
de 4x4, y 2 pilotes por dado, con el fin de distribuir imparcialmente las cargas 




Imagen 85: Detalle cimentación bodega de acero 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Imagen 86: Detalle cimentación bodega de granos 
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
La estructura principal de las bodegas, está compuesta por unos pórticos en 
acero, conformados por columnas cerchadas trapezoidales de 50cm x 80cm, con 
un arrostramiento, unas vigas perimetrales de 30cmx 15cm, y unas vigas en 
celosía para soportar la cubierta de 1,20 cmx 30cm, debido a la cantidad de peso 
que se debe soportar      (Bodega mecanizada, grúa bipuente con capacidad de 10 
toneladas) en bodega de aceros. 
 
La estructura hará parte de la estética y envolvente de las bodegas. Ayudará a 
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definir el carácter industrial y proporcionará una mejor integración visual con las 
envolventes que se utilizaran. Se busca jerarquizar la estructura como factor 
determinante en el diseño. 
 
 




FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
 
Anexo 12: planta estructural bodega de aceros  
Anexo 13: corte estructural a-a bodega de aceros 
Anexo 14: corte estructural b-b bodega de aceros 
Anexo 15: planta estructural bodega de granos  
Anexo 16: cortes estructural bodega de granos  
 
4.17 SOSTENIBILIDAD Y TECNOLOGÍA 
 
Los edificios propuestos  son responsables aproximadamente de: 
36% del uso total de la energía, 65% del consumo de electricidad, 30% de las 
emisiones de gases efecto invernadero, 30% del uso de materias primas, 30% de 
los residuos que van a vertedero y 12% del uso del agua potable. 
 
Todo proyecto en cada una de sus fases repercute en el medio ambiente, si se 
piensa en la sostenibilidad como un concepto integral estas repercusiones pueden 
mitigarse. Lo ideal es que cada proyecto que se diseñe siga un ciclo similar al de 
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la naturaleza de esta manera la actividad edificatoria y no tendría un impacto 
negativo en el medio ambiente. El pensamiento sostenible puede convertirse en 
una parte integral de pensamiento habitual del diseñador. 
 
Tecnológicamente, el aporte del proyecto, enfocado a la sostenibilidad, es crear 
estructuras completamente desarmables, dado que si se presenta cualquier 
inconveniente (riesgo natural, necesidad de traslado, ampliación) la estructura de 
las bodegas se pueda desarmar, y trasladar junto con la envolvente, 
aprovechando al máximo la materialidad, dejando solo la cimentación, lo que 
genera un ciclo cerrado de la materialidad, considerando un 80% - 90% de 
sostenibilidad en el puerto. 
 
Imagen 88: Esquema de uso sostenible 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
4.18 ESTRATEGIAS BIOCLIMÁTICAS 
 
Las bodegas se encuentran ubicadas de tal manera que se tenga un 
aprovechamiento máximo de la luz solar y de los vientos. Debido a las condiciones 
de manejo de las mercancías, las bodegas deben tener una temperatura máxima 
de 18°c, que a través de estrategias de manejo de rayos solares, mecanización y 
materialidad cumpla con los requisitos. El diseño de las cubiertas depende de las 
incidencias de estos factores naturales, para tener un óptimo manejo de aguas 























FUENTE: Elaboración propia, 2015 
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Es importante la localización general del proyecto, la asoleación y vientos, para 
definir la ubicación especifica de las bodegas a desarrollar, se pauta a gran escala 
la localización puntual del proyecto y las determinantes ambientales más 
relevantes, que son determinante esencial para la propuesta arquitectónica. 
 
















Bodega de aceros 














Bodega de granos 
 








Para el diseño de cada propuesta de volumen se define utilizar elementos que se 
encuentran en el mercado nacional, como cortasoles, paneles tipo sándwich, 
paneles polisocianurato, revestimientos entre otros. 
  
 
Panel 84R HunterDouglas® 
Por medio de su instalación, se obtiene una efectiva y sencilla protección de la 
edificación ante la radiación solar directa. Tiene una gran flexibilidad pues cuenta 
con diferentes tipos de estructura de soporte, que permiten posibilidades de 
visibilidad, ventilación y generación de sombra sobre las fachadas del edificio. 
El cortasol está formado por paneles metálicos con longitudes hasta de 5ml, con 
un ancho de 84mm y bordes curvos. Los portapaneles están provistos de dientes 
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en los cuales se aseguran los paneles a presión de manera sencilla. Puede ser 
instalado como alero o como recubrimiento de fachadas.16 
 















Son paneles fabricados con acero prepintado blanco y cuentan con un núcleo 
aislante de espuma PIR (poliol y isocianato). Estos paneles son auto soportante, 
fabricado en forma continua, disponible en largos de hasta 12 mts. y poseen 
uniones machihembradas. 
En las espumas de poliuretano PIR la reacción química se realiza a mayor 
temperatura y mayor presión. Consiguiendo una mayor unión a nivel de las 
macromoléculas del polímero, esto hace más difícil su descomposición química o 
por pirólisis, lo que disminuye el punto de inflamabilidad del producto. 
 
Revestimiento Stripscreen HunterDouglas® 
 
Es un producto de bajo peso, que permite la configuración de fachadas ligeras de 
fácil instalación. Gracias a la versatilidad del sistema, los flejes verticales se 
pueden instalar en diversas direcciones generando distintas aperturas que dan 
movimiento a la fachada. 
 
La instalación se realiza a través de un sistema de platinas, tensores y grilletes, 
por medio de los cuales se logra la verticalidad y tensión de cada fleje vertical, al 
tiempo que se define estabilidad ante las posibles cargas de viento. A través de la 
perforación en los flejes, se logra una fachada traslúcida con la que es posible el 
control térmico y solar pasivo hacia el interior de la edificación y el manejo de 
























ONDULINE PC CELULAR 4, CELULAR 6,CELULAR 10, 16 
la placas pc celular son de policarbonato celular que permiten el aprovechamiento 
de la luz natural en múltiples aplicaciones. Las características principales de estas 
placas son: 
- resistencia al impacto. 
- fácil instalación, gracias a su ligereza. 
- aportan aislamiento térmico. 
- gran claridad visual. 
- excelente comportamiento frente al fuego. 
 
Las principales aplicaciones para esta placa las podemos encontrar en naves 




Control Solar | Cortasoles Lineales, es un cortasol lineal especialmente diseñado 
para proyectos de gran escala. Cuenta con un formato ortogonal y apariencia 
robusta que, en la opción de terminación woodgrains, ofrece como acabado la 
apariencia listones de madera natural, gracias a sus posibilidades de 
distanciamiento entre paneles, permite gran flexibilidad en el diseño. en su interior 
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lleva poliuretano inyectado, logrando rigidez y estabilidad para ser instalado en 
sentido vertical, horizontal o como pérgola.18 








Es un panel con capacidad estructural que le permite ser utilizado como sistema 
constructivo autosoportante en edificios de un piso como oficinas, comedores, 
campamentos, casetas, etc. gracias a su esquema de pintura, posee gran 
resistencia a la corrosión y a los ambientes húmedos. su superficie homogénea 
permite una limpieza fácil y rápida. 
 
4.19.1 Aplicaciones. 
Se utiliza principalmente como panel de muro o cielo, para proyectos que 
necesitan de un ambiente con temperatura controlada. 





- buen desempeño estructural que disminuye los elementos de apoyo. 
- unión de paneles sin puentes térmicos de gran valor estético. 
- poliestireno autoextinguible. 
- se fabrica en largos continuos a pedido. 
- variados espesores y colores. 
 




FUENTE: Elaboración propia  
 
 
Imagen 97:esquema funcional de materialidad y diseño 
 










Imagen 98: Materialidad de fachada bodega tipo 2 
 
FUENTE: Elaboración propia  
 
 
4.20 MUELLE   
 
Un muelle es una construcción afianzada en el lecho acuático por medio de bases 
que lo sostiene firmemente, y que permite a barcos o embarcaciones atracar a 
efectos de realizar las tareas de carga y descarga de pasajeros o mercancías. 19  
 
En la totalidad del proyecto se encuentra el muelle dividido en tres secciones; el 
primer sector, el de silos que consta de micro silos para abastecer los del puerto y 
cargar o descargar las embarcaciones, el segundo sector se encuentra la estación 
del tren como taller de los vagones y servicios básicos para los conductores y el 
tercer sector de patios ubicando grúas pórtico para cargue y descargue de 
conteiner. A lo largo de todo el muelle atraviesa la línea férrea con la alternativa de 


















                                            
19        http://es.thefreedictionary.com/muelle definición de muelle  
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Imagen 99: Detalle muelle  
 
 
















Imagen 101: Atraque de embarcación  
 
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
4.20.1 Estructura de muelle  
 
De acuerdo al acta No. 004 de la OCAD de Cormagdalena se propone dentro del 
desarrollo de muelles el flexo adoquín soportado con enrocados y una estructura 
de colchón que permite el tráfico pesado. 20   
 
El flexo adoquín es un sistema de revestimiento que consiste en un manto flexible 
formado por módulos construidos por adoquines en concreto unidos entre sí por 
una geomalla sintética. Las dimensiones pueden variar de acuerdo a nuestro 
diseño. 21   
 
La estructura del muelle es totalmente aparte donde se utilizaran perfiles 
soportados con platinas de apoyo compuestos con flexo adoquín (postulado por 
Cormagdalena) para este tipo de construcciones sobre orillas del rio, debido a la 
poca contaminación que tiene. La  cimentación de este son pilotes de anclajes  
directos con el tablón, para soporte de grúas y línea férrea se manejarán diques 
de soporte.   
 
Las tablestacas son un tipo de pantalla o estructura de contención flexible que 
tienen juntas entre sí para impermeabilizar el contorno y evitar que se produzcan 
                                            
20        Acuerdo n°004 de la ocad con cormagdalena  
21        http://notiarcilla.com/pavimento-para-trafico-pesado-en-adoquin-de-arcilla/ 
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filtraciones. 22  La cual se colocara intermedio entre el Rio Magdalena y el muelle 
para evitar inundaciones y derrumbes de terreno, su función es parecida a un 
muro de contención.  
 
Imagen 102: Imagen total de muelle  
 
FUENTE: Elaboración propia, 2015 
 
Anexo 17: plantas sector silos y patios de muelle  
Anexo 18: perfil muelle sector silos  


















                                            
22        http://sheetpiling.arcelormittal.com/uploads/files/AMCRPS_Gen_Cat_2010_ES.pdf 
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5. MODELO DE REFERENCIA 
 
 
5.1 PUERTO DE BARRANQUILLA (COLOMBIA) 
Está implantado en la zona sub-urbana de la ciudad de Barranquilla. Este puerto 
es uno de los más importantes del país, debido a la cantidad de carga que recibe y 
la importancia que tiene en el Rio Magdalena,  arquitectónicamente está diseñado 
para recibir todos los tipos de cargas en diferentes almacenes y diseñados 
especialmente para ello. En cuanto a su estructura, esta adecuado para recibir los 
convoyes que navegan por el Rio Magdalena y de igual manera, las 
embarcaciones provenientes del exterior del país. 
 
Ambientalmente este puerto es uno de los más contaminantes, debido a que no 
tiene un mecanismo adecuado para el cargue y descargue de gráneles. Este 
puerto es de gran interés, ya que es el más importante de Colombia y cuenta con 
una estrategia funcional en el manejo de cargas. 




5.2 PUERTO DE MARÍN (PONTEVEDRA) 
 
Este puerto cuenta con un diseño y una distribución adecuada para el descargue 
de mercancía, ya que cuenta con un área de descargué específica dependiendo el 
tipo de carga, para la eficiencia en el proceso del movimiento de mercancía entre 










5.3 PUERTO DE MANZANILLO (MÉXICO) 
 
La importancia de este puerto es su ubicación estratégica. Conecta varios 
sectores del oriente del planeta, es un puerto que cuenta con todo lo necesario 
para abastecer una mini ciudad, ya que por su gran tamaño, necesita contar con 
un desarrollo urbanístico completo. Cuenta con tecnologías adecuadas en cuanto 
al cuidado ambiental y manejo de mercancías especiales o que necesiten de un 
manejo primordial y de cuidado. 
 





5.4 PUERTO DE GIJON (ESPAÑA) 
 
Cuenta con una conectividad con la playa, lo cual genera una integración entre las 
actividades que cada área desarrolla, el movimiento de caras del puerto y 
actividades recreativas de la playa, tiene un diseño pensado en el movimiento del 
oleaje, y el diseño de fachadas se maneja con el tema de la iluminación generada 
naturalmente, y arquitectónicamente se cuenta con un complejo interno como 
pasajes que se asimilen al oleaje del mar, generando fluidez y conexión entre 
espacios. 
 





Arquitectónicamente el puerto de Marín cuenta con un desarrollo en la distribución 
y organización de la mercancía, dándole el espacio adecuado a cada tipo de 
carga. 
Estructural y ambientalmente el puerto de Manzanillo nos aporta el desarrollo de la 
tecnología de punta para el manejo de la arte logística y de desarrollo de la 
actividad portuaria y al tiempo cumple con un desarrollo de mitigación ambiental, 
para equilibrar el impacto realizado. 
Urbanísticamente el puerto de Gijon el diseño y los criterios que tuvieron en 
cuenta para la distribución y el m anejo de todas las áreas y los espacios 
urbanísticamente precisos al momento de unificar un puerto con un área de 







El proyecto se desarrolla con la propuesta de un nodo logístico multimodal en el 
centro del país, el cual impulsará el PIB (Producto interno bruto) y bajara el costo 
de transporte de la mercancía. Se genera una conurbación entre los dos 
municipios impulsando el desarrollo económico de ambos para generar un 
incremento a nivel regional de empleo y calidad de vida. 
 
Se mitiga los impactos ambientales producidos por la construcción y 
funcionamiento de un proyecto de estas características, ya que se propone un 
puerto sostenible aumentando las zonas verdes, bajando el índice de zonas duras. 
Utilizando tanques de tratamiento de aguas, paneles solares, manejo de residuos 
y aguas. 
 
Se plantea una estructura desarmable para en caso de inundaciones o traslados el 
proyecto sea reutilizable en un 90%. Es un proyecto netamente funcional guiado 

































Conpes 3758 – plan para restablecer la navegabilidad del rio magdalena - 2013. 
 
Conpes 35447 – politica nacional logidtica – 2008 
 
Glosario tomado de la Ley 1245 de 2008. 
 
Plan nacional de desarrollo 2014-2018 “todos por un nuevo país” presentado por 
el gobierno nacional. 
 
Plan de Gestión Integral de Residuos Sólidos (PGIRS), 2005 
 
Ministerio de transporte- plan de inversión infraestructura nacional- rutas de la 









Alcaldía de puerto salgar – Cundinamarca http://www.puertosalgar-
cundinamarca.gov.co/informacion_general.shtml  
 
Alcaldía de La Dorada–Caldas, Nuestro Municipio [enlínea]<http://www.ladorada-
Caldas.gov.co/informacion_general.shtml#historia> [citado el 25 de febrero de 
2015]. 
 




http://www.cormagdalena.com.co/- plan restablecimiento navegabilidad del Rio 
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CUADRO DE AREAS TOTAL DE PROYECTO URBANO 
TOTAL AREA DE INTERVENCION  1541363,83 m² 100% 
ZONA PUERTO 883143,06 m² 57,29% 
ZONA FRANCA  459245,3 m² 29,79% 
ZONA SERVICIOS 126550,03 m² 8,21% 
VIA DE ACCESO  72425,44 m² 4,69% 
 
CUADRO DE AREAS TOTAL DE PROYECTO URBANO 
MUELLE  45475,25m² 5,21% 
ZONA PATIOS  81929,27m² 9,27% 
MANZANA DE DESCONSOLIDACION 22540m² 2,55% 
MANZANA DE ACEROS  19138,25m² 2,16% 
MANZANA DE GRANOS  56218,26m² 6,36% 
ZONA ADMINISTRATIVA Y SERVICIOS  27049,49m² 3,06% 
ZONA SILOS  105013,1m² 11,89% 
MANZANA ACEITES 7402,58m² 0,83% 
MANZANA HIDROCARBUROS  15610,36m² 1,76% 
SESIONES TIPO A 163117,43m² 18,47% 
SESIONES TIPO B  52953,58m² 5,99% 
ZONAS DURAS  60587,99m² 6,86% 
TRANSITO VEHICULAR  193320,11m² 21,89% 
PARQUEADEROS  12858,84m² 1,45% 
PORTERIA  707,5m² 0,08% 
ZONA DE ABASTECIMIENTO  19221,05m² 2,17% 
AREA TOTAL  883143,06m² 100% 
 
CUADRO DE AREAS TOTAL DE PROYECTO URBANO 
INDICE DE OCUPACION  0,18 18% 
INDICE DE CONSTRUCCION  0,31 31% 




























































































  ACEROS  
ANEXO 7
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
PLANTA 1 NIVEL
ARQUITECTONICA
BIDEGA DE 
GRANOS 
  
ANEXO 8
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
PLANTA 2 NIVEL
ARQUITECTONICA
BIDEGA DE 
GRANOS 
  
ANEXO 9
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
CORTE
ARQUITECTONICO
BIDEGA DE 
GRANOS 
  
ANEXO 10
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
FACHADAS 
BIDEGA DE 
GRANOS 
  
ANEXO 11
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
PLANTA 
ESTRUCTURA 
BODEGA DE 
ACEROS 
ANEXO 12
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
CORTES 
ESTRUCTURA 
BODEGA DE 
ACEROS 
ANEXO 13
LAURA MELISSA 
MARTINEZ SALAS
KAREN LIZETH 
VALLES PINZON
SERGIO ANDRES
ROMERO RODRIGUEZ
PUERTO FLUVIAL 
MULTIMODAL 
LA DORADA 
CALDAS 
CORTES 
ESTRUCTURA 
BODEGA DE 
ACEROS 
ANEXO 14
